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1は じめに

「集積の経済」に関する研究は,主 として経済地理学,地 域経済学及び都

市経済学 においてなされている。 とりわけ,集 積の経済の概念にっいては

Weber,Hoover及 びIsardに よって説明されている。 そこでは基本的に

同経済は 「規模の経済」「地域特化の経済」及び 「都市化の経済」から構成

されている。Richardson[1973]は 集積の経済を家計,経 営及び社会の3

っの観点か ら分類を試みている。さらに彼は社会的集積の経済を家計及び

企業に共通 して もたらされる公共サービスや便益における効率性 と,技 術

の普及及び開発における刺激の発源としての大都市の体系的機能 として位

置づけている。ところで,「規模の経済」及び 「地域特化の経済」に関する

理論的研究やそれに基づ く実証分析については,製 造業を対象に比較的多

くなされてきている。例えば,「規模の経済」については企業の費用関数を

応用 した理論 モデル及 びその実証分析が比較的多 く見 られる。一方 「地

域特化の経済」については特化係数を用 いた研究や同係数 を応用 した

Economic-Baseモ デルなどがある。「都市化の経済」については同経済を

含む 「集積の経済」を1っ のバスケットとして,都 市人口,労 働人口等を
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組み込んだ生産関数を用いることによって,各 変数に対する生産の弾力性

を推計 したり,都 市における 「集積水準」や 「集積の経済効果」及び 「集

積の不経済効果」を直接に推計するためのモデルなどが構築されている。

例えば,Kawashima[1975],Seagal[1976],Rabenau[1979],

Tabuchi[1986]及 びHenderson[1988]な どがある。また,こ れらのモ

デルを踏まえSMSAを 対象に集積の経済 と生産の成長 との関わりを整理

したものとしてはBeeson[1992]が ある。さらに,集 積の経済 と都市のサ

イズに関する主な理論モデルにっいては,Begovic[1991]に よって示さ

れて いる。上記の集積や中心地論 に関す る文献 の多 くは,Mulligan

[1984]に よってレビューされている。一方,集 積及び空間経済に関する

研究については,Evans[1972]は 産業経済理論を用いて都市の階層の存

在を説明 している。また,vonB6venter[1975]は,重 力モデルの解釈と

同様に,当 該都市の流出人口は,一 方の都市の人口及び所得に比例 し,そ

の都市間の距離関数の逆比であるとする都市間相互の集積モデルを示唆 し

ている。

本研究では,ま ず小売 り企業の利潤最大化に照準をあて,都 市化の集積

経済が,「都心からの距離」の関数として,小 売 り企業の利潤関数が,都 市

化の集積経済によってのみ成り立っている場合の利潤最大化条件式から,

「空間的収入関数」と 「空間的費用関数」を導出す る。ついで,デ ータの収

集可能性を考慮 して,都 心部における売 り上げが,空 間的な都市化の集積

経済とともに都市及び地域の収入に影響 しているものと仮定 した上で,前

者の関数を東京首都圏における私鉄駅周辺地区を対象に推計す る。最後

に,そ こで推計される(収 入としての)販 売額 と実際の販売額を比較する

ことによって,同 圏私鉄駅周辺地区が都心部の都市化の集積経済水準(効

果)を 享受 している程度について考察する。
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都市化の集積経済水準に関する空間的収入・費用関数

皿 理論モデル

モデルの構築 にあた り,次 の諸仮定を設 定す る。

(1)都 市 化 の集積経済水準(2)は,都 心 か らの距離 によ って表 され,小 売企業

の収入及 び費用の各関数 は,そ の都市化の集積経済水準 た依存 してい る。

(2)小 売 企業 は,利 潤を最 大化す るように行動 し,常 に需要 を満たすに足

る在庫 を有 して いる。 また,在 庫 に関わ る費用 は無視 され る。

(3)賃 金 は,地 代,売 り場 面積及 び雇用量 と共 に 「都心 か らの距離」 の関

数 と して表 され る。

小売企業 の収入関数 は,次 の ように表 され る。

R=p(t)Q(t)(1)

た だ し,p(t)は 製 品価格,Q(t)は 販 売量,tは 都心 か らの距離 をそれぞれ示

す。

次 に,費 用関数 は,

C=r(t)L(t)+w(t)N(t)(2)

ただ し,r(t)は 売 り場面積 当た り地代,L(t)は 売 り場面積,w(t)は 賃 金率,

N(t)は 雇 用量 をそれぞれ示す。

っ いで,小 売企業の利潤 は,次 の ように書 くことがで きる。

π一p(t)Q(t)-r(の ム(の一 ω¢)ノVω(3)

利 潤 最大化 の1階 の条件 は,△ π=0か ら

△ρωQω+p(t)△Q(t)一 △r(t)L(t)

-r(t)OL(t)-Ow(t)N(t)-w(t)01V(t)=0(4)
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r(t)L(t)十w(t)N(t)'

さ らに,(7)式 をtで 積分 する と,

[lo9(p(x)Q(x))]i=[109(r(x)L(x)十 ω(x)ハ1(x))]r1.(8)

ただ し,都 心部 の半径 は,1単 位存在 す るもの とする。

(8)式か ら,

p(t)Q(t)r(t)L(t)十w(t)N(t)(9)log
・:p(1)Q(1)
r(1)L(1)十w(1)N(1)

したが って,

p(t)Q(t) __r(t)L(t)+w(t)N(t)(10)

p(1)Q(1)r(1)L(1)+w(1)N(1)'

この⑩ 式 は,t地 点 の収入 と都心部 の収 入 の比 が,各 々の費用 の比 に等

しいことを示 している。 さ らに,(10)式 か ら各都市 の収入及 び費用を距 離の

関数 と して整理す る ことがで きるが,後 の実証分析 の際,都 市化の経 済水

ま た は

△P(t)Q(t)+p(t1△Q(t)

=Or(t)L(t)-r(t)OL(t)-Ow(t)N(t)-w(t)01V(t)(5)

こ こ で,利 潤 最 大 化 の2階 の 条 件 △2π<0が 満 た さ れ て い る も の と し て,

長 期 的 市 場 競 争 均 衡 を 考 慮 す る と,π=0。 し た が っ て(3)式 か ら,

p(t)Q(t)=r(t)L(t)十w(t)N(t)(6)

ま た,(5)式 を(6)式 で 除 す と,

△p(t)Q(t)+P(t)△Q(t)

p(t)Q(t)

Or(t)L(t)十r(t)OL(t)十 〇w(t)N(t)十w(t)01V(t)(7)
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都市化の集積経済水準に関する空間的収入・費用関数

準 にのみ依存す る収入及 び費用 の各 デー タは現実 には得 られないために,

こ こで は各地点 における収入 と都市化 の集積経済水準 とが比例的 であ り,

そ の水準が乗降客数 に代替 で きる と仮定す ると(3),⑩ 式 は

D(t)

D(1)-p(t)Q(t)p(1)Q(1)一 。r(t(1))L(t)+w(t)L(1)+w(1)N(t)N(1)・qD

と表 され,さ らに,こ の式 を簡略化 させ ると

1)(のR(t)C(t)

D(1)R(1)C(1)

と書 くことがで きる。 ただ し,D(1)は 都心 ター ミナル駅 の乗降客数,D(t)

はt地 点駅 にお ける乗降客数を それぞれ指す。

ここで は,ま ず都心 に対す る空間的都市化 の集積経済 に もとついた駅周

辺地 区 の収 入や費用 を推 計す るため にα1)式の左 辺 を距 離 の関数 形で表 す

と,

D(t)(1勿=f(t)た だ し,f(1)=lD(1)

し た が っ て,

f(t)=R(t)=C(t)R(1)C(1)

ま た,(13)式 か ら,次 の2つ の 式 が 導 か れ る 。

R(t)=R(1)f(t)(1の,C(t)=C(1)f(t)㈲

(1⑳

この個式は,都 心部の収入 と各駅周辺地区の都心部に対する都市化の集積

経済水準との相乗効果が各々駅周辺地区の収入に影響 していることを示 し

ている。すなわち,都 心部の収入のほとんどがヘ ドニック指標 としてみな

されるならば,都 心部のアメニティ(快 適 さ)は 相対的に都市化の集積経

済水準(こ こでは乗降客数)の 多い駅周辺地区に対 して強 く影響を与え,

その結果その駅周辺地区の収入をより増やす ことを示唆 している。以後同
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式を 「都市化の集積経済水準に関する空間的収入関数」と呼び,ま た㈲式

を 「都市化の集積経済水準に関する空間的費用関数」と呼ぶ。また,本 モ

デルにおけるtを 時間の概念に置 き換えることによって,(⑳ 式は 「都市化

の集積経済水準に関する時間的収入関数」を,(19式 は 「都市化の集積経済

水準に関する時間的費用関数」をも意味する。

ここで,駅 周辺地区別の小売店の収入(販 売額)ま たは小売店当たりの

収入(販 売額)は 売り上げ額をデータとして,(1の式に応用することができ

るが,駅 周辺地区別小売店の費用(特 に,賃 金)デ ータを得ることができ

ないために,都 心部における売上額のほとんどが都市化の集積経済水準に

依存 しているものとして,都 心部の小売り店販売額を(1の式に代入すること

によって 「都市化の集積経済水準に関する空間的収入関数」を導出 し,そ

の推計された値と駅周辺地区における実際の売上額との差を比較すること

によって,当 該駅周辺地区が都市化の集積経済効果を享受 している程度っ

いて考察することができる。以下では,(1の式を東京首都圏の私鉄駅周辺地

区データに応用する。

皿 実証分析

ここでは,東 京都心か ら比較的交通網が放射状に拡がっていることや,

同都心部における都市化の集積経済水準が他の府県と比べて大きいと考え

られるために東京首都圏の私鉄沿線駅周辺地区(4)を分析の対象とする。 ま

た,第1種 大型店が最 も多 く,比 較的都内の多 くの地域を通過する主要路

線の結節点およびター ミナルとしての役割を有する新宿,池 袋,渋 谷及び

上野の各駅をそれぞれ本モデルにおける都心とみなす。さらに,こ こでは

各路線の駅周辺地区を対象とするたあ,タ ーミナル駅から出発 している駅

までの時間距離を採用する。また。ここでのデータは,「首都圏商業地マ ッ

プ」週間東洋経済臨時増刊,1995年 にもとついている。
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都市化の集積経済水準に関する空間的収入 ・費用関数

(t)新 宿 駅周辺部が都心部のケー ス

小田急線(付 図⑤及 び⑥):働 式 の推計関数(5)及び収入関数 は以下の通 り

であ る。(サ ンプル駅数:33)

2
,R=0.893,t値 一11.207f(t)_1十

θ0099'

R(t)-2R(1)1+
e°.oss:-16饗,R-0.681

ただ し,tは 都心 か らの時間距離(6),Rは 相 関係数を示す。(以 下同様)ま

た,R(1)は1321885(百 万 円)で ある。

(百万円)
11111

図1よ り,同 関数に適合する駅周辺地区(以 後,駅)は,新 宿からほぼ45

～50分 位の所にある座間及び桜ヶ丘である。また,都 心に近接 していなが

ら,都心部の集積経済水準の影響を受けていない駅 は下北沢である。一方,
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都心から比較的遠 くにありなが ら都心部の集積経済水準の影響以上に大き

な販売額を有 している駅は町田及び相模大野などがある。さらに遠隔地に

おいては小田原がある。ただし,こ こでの小田急小田原線は小田急江ノ島

線を含んでいる。

京王線(付 図④):働 式の推計関数及び収入関数は以下の通 りである。(サ

ンプル駅数:27)

2
,R=0.900,t値=10.548f(t)_1十20181t

R(t)-2R(1)1+eo .,a,c-16甥,R-0.794

(百万 円)

1500000

0
新宿1020304050(分)

時間距離

図2京 王線:Oの 式 の推計関数及び収入

図2よ り,同 関数 に適合す る駅 は,新 宿 か らほぼ17～25分 位 の所 にあ る八

幡山,調 布,千 歳烏 山,仙 川,っ っ じヶ丘及 び京王稲田堤で ある。また,都 心
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都市化の集積経済水準に関する空間的収入 ・費用関数

に近接 していながら,都 心部の集積経済水準の影響を受 けていない駅 は笹

塚である。一方,都 心から遠隔地にありながら都心部の集積経済水準の影

響以上に大きな販売額を有 している駅 は京王八王子及び北野などがある。

西武新宿線(付 図③):働 式の推計関数及び収入関数は以下の通りである。

(サンプル駅数:18)

f(t)-1+福,R-0.9・o,t値=10.548

R(t)-2R(1)1+
eo.'s`一 弓6華3罫 £,R-0.847

図3よ り,同 関数に適合する駅は,新 宿からほぼ10～25分 位の所にある

野方,鷺 ノ宮,下 井草,井 萩,田 無,上 井草,東 伏見及び花小金井である。
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また,都 心に近接 していなが ら,都 心部の集積経済水準の影響を受けてい

ない駅は高田馬場である。一方,都 心か ら遠隔地にありながら都心部の集

積経済水準の影響以上に大きな販売額を有 している駅 は航空公園及び狭山

市などがある。

(2)池 袋 駅周辺部が都心部のケー ス

西武池袋線(付 図②):(12式 の 推計関数及び収入関数 は以下 の通 りであ

る。(サ ンプル駅数:16)

2
,R=0.868,t値=6.762fft>_1十e°'18&

R(t)2R(1)1+
eo.'8&-2°61°361+eo.isar,R-0.834

た だ し,R(1)は1030518(百 万 円)で あ る。(以 下 同 様)

図4よ り,同 関数に適合する駅は,池 袋からほぼ12～25分 位の所にある

富士見台,ひ ばりが丘,東 久留米,清 瀬及び保谷である。また,都 心に近

接 していながら,都 心部の集積経済水準の影響を受けていない駅は東長崎

である。一方,都 心から遠隔地にありながら都心部の集積経済水準の影響

以上に大きな販売額を有 している駅はあまり見当たらない。

東武東上線(付 図①):⑫ 式 の推計関数及 び収入関数 は以下の通 りであ る。

(サ ンプル駅数:20)

2
,R=0.889,t値=8.482.f(t)_1+e°1811

昨1響 福 一1°X61°36+
eo.iair,R-0.834

図5よ り,同 関数に適合する駅は,池 袋からほぼ15分 前後位の所にある
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都市化の集積経済水準に関する空間的収入・費用関数

小
売
店
収
入

(販
売
額
)
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上板橋,東 武練馬及び朝霞台である。また,都 心 に近接 していながら,都

心部の集積の経済水準の影響を受けていない駅 は大山である。一方,都 心

から比較的遠隔地にありなが ら都心部の集積経済水準の影響以上に大 きな

販売額を有 している駅は川越がある。

(3)渋 谷 駅周辺部が都心部のケー ス

東急 田園都市 ・玉川線(付 図⑦):(12式 の 推計関数及び収入関数 は以下 の

通 りである。(サ ンプル駅数:18)

2
,R-0.885,t値=7.85f(t)_1十e°'i87

R(t)-1響 福 一18辮,R-0.543

ただ し,R(1)は904426(百 万 円)で ある。(以 下同様)

図6よ り,同 関数に適合する駅は,渋 谷からほぼ10分 前後位の所にある

用賀及び雪ケ谷である。また,都 心に近接 していながら,都 心部の集積経

済水準の影響を受けていない駅は三軒茶屋及 び駒沢大学などがある。一

方,都 心か ら比較的近い所にあって,都 心部の集積経済水準の影響以上に

大きな販売額を有 している駅は溝ノロである。一方,都 心から遠隔地にあ

りなが ら都心部の集積経済水準の影響以上に大きな販売額を有 している駅

は特に見当たらない。
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都市化の集積経済水準に関する空間的収入 ・費用関数

東急東横線(付 図⑧):⑫ 式の推計関数及び収入関数は以下の通 りである。

(サ ン プ ル 駅 数:13)

2f(t)_

1十eO1
,R=0.806,t値=4,72

2R(1)18°8852R(t)=
1+e°i5"‐1+e°`54`'R=0.693

図7よ り,同 関数 に適合す る駅 は,渋 谷 か らほぼ5分 の所 にある代官 山,

10～20分 位 の所 にある自由ケ丘,田 園調布及 び武蔵小杉 であ る。また,都

心 に近接 して いなが ら,都 心部 の集積経済水準 の影響 を受 けていない駅 は

祐天寺が ある。一方,都 心か ら比較的近 い所 にあって,都 心部 の集積経済

水準の影響以上 に大 きな販売額を有 して いる駅 は溝 ノロで ある。 また,都

心か ら比較的遠 くにあ りなが ら都心部の集積の経済水準の影響以上 に大 き
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(百 万 円)
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図7東 急東横線:Oか 式の推計関数及び収入

な販売額 を有 して いる駅 は桜木町であ る。

(4)上 野 駅周辺部が都心部のケー ス

京成本線(付 図⑨):⑫ 式 の推計 関数及 び収入関数 は以下 の通 りである。

(サ ンプル駅数:20)

2
,R二 〇.806,t値=4.72f(t)_1十eo.oar

R(t)-12輩 一 急2隼7舞 壽,R-0.658

た だ し,R(1)は1143988(百 万 円)で ある。

図8よ り,同 関数に適 合す る駅 は,上 野か らほぼ40～55分 位 の所 にある
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都市化の集積経済水準に関する空間的収入・費用関数

八千代台,勝 田台,ユ ーカリが丘,京 成臼井及び京成佐倉などである。ま

た,都 心に近接 していながら,都 心部の集積経済水準の影響を受けていな

い駅は日暮里であり,ま た都心から比較的近い所にあって,都 心部の集積

経済水準の影響以上により大きな販売額を有 している駅は見当たらない。

一方,都 心から遠隔地にありながら都心部の集積経済水準の影響以上によ

り大 きな販売額を有している駅 は京成千葉である。

総合的特性

(1)小 田急線,京 王線及び東急玉川線において,都 心に比較的近い駅で,

都心部の集積経済水準の影響以上に収入(販 売額)の 高い駅がいくっか

見 られる。

(2)小 田急線及び京成本線において,比 較的都心から遠方に本モデルに対
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して適合度の高い駅がいくつかある。

(3)京 成本線の多 くの駅 は,都 心部の集積経済水準の影響を受けていな

いo

(4)京 王線,西 武新宿線,西 武池袋線,東 武東上線及び東急東横線におい

て,ほ ぼ10～20分 位の所に本モデルに対 して適合度の高い駅が集中 し

ている。

(5)東 急東横線を除いた全ての私鉄において,都 心 に最も近 い駅では都心

の集積経済水準の影響は見 られない。

IVお わ りに

本研究では,ま ず小売企業の利潤に照準をあて,そ の利潤最大化及び都

市化の集積経済水準が私鉄沿線駅の乗降客数に比例的であるという各条件

の下で,都 心部における小売 り企業の収入及び費用が都心部に対する相対

的な都市化の集積経済 とともに,首 都圏駅周辺地区の収入及び費用にどれ

くらい影響を及ぼしているかを分析するためのモデルを構築 した。っいで

新宿,池 袋,渋 谷及び上野の各周辺地区をそれぞれ都心として,首 都圏私

鉄沿線駅周辺地区を対象に 「都市化の集積水準に関する空間的収入関数」

を推計した。その結果,同 圏私鉄駅周辺地区における都心の集積経済水準

に関する空間的特性を見い出すことができた。 しか し,こ こでは都市化の

集積経済水準の代替変数が真になんであるかは分からず,そ の変数によっ

ては推計値が変わってくる可能性 もある。 したがって,こ の種の研究に対

してヘ ドニックアプローチ,因 果モデル分析及び多変量解析等の手法の助

けも必要 となろう。今後,タ ー ミナルか ら計画される新線沿線地域に対 し

て,小 売業の収入を推計することのみならず,駅 周辺地区特性を踏まえた

上で,本 モデルを応用 していかなければならない。
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都市化の集積経済水準に関する空間的収入 ・費用関数

注)

(1)本 論文は,第10回 応用地域学会(愛 媛大学)に おいて発表 した論文に加筆修

正を施 したものである。

(2)こ れは,特 定地点に多 くの産業に属する多種多様な企業が集中立地すること

によってもたらされる使益を示す。

(3)例 えば,Fogarty及 びGarofalo[1988]は,人 口規模,雇 用人口密度及び都

市の年齢層などを集積の経済変数のベクトルとして都市の製造部門における生

産関数モデルを構築 している。

(9)こ こでの周辺地区とは,駅 を中心に半径1.5km圏 内を指す。

(5)こ こでの関数形は,都 心において時間距離0分 としてf(o)=1が 満 たされる

ことと,デ ータに対する適合度の各観点か ら採用されている。(以 下同様)

(6)こ のデータについては,「駅すぱあと全国版v.2.0」 ㈱ ウァル研究所,1996

年 を利用 した。
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